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O sistema de armas Chipmunk está ao serviço da Força Aérea Portuguesa desde 
1951. Desde essa altura, já comportou diversas modificações, tendo procurado manter-se a 
aeronave operacional e o mais adequada possível à missão e aos padrões de segurança dos 
nossos dias. 
Há já 14 anos que a aeronave foi remotorizada, com um novo motor mais potente, 
tendo sido introduzida ao serviço da Academia da Força Aérea para efetuar a atividade 
aérea curricular com os alunos daquele estabelecimento de ensino militar. 
A frota aproxima-se do fim de vida de muitos dos seus componentes, pelo que 
importa medir se é praticável continuar a modificar e modernizar a aeronave a fim de 
garantir uma operação sustentada por mais dez anos. 
Este trabalho de investigação centrou-se nesta questão, tendo provado que tal 
investimento não é aconselhável, visto que a frota e toda a sua estrutura de apoio logístico 
sofrem grandes óbices, muitas das vezes difíceis de quantificar. Provamos neste trabalho a 
insustentabilidade do sistema de armas Chipmunk, mas como garantido desde o início da 
investigação propomos também uma alternativa que não acarreta um acréscimo de custos 
para a organização. 
Conseguimos provar que não existe, ao serviço da Força Aérea, um sistema de 
armas com as características necessárias para absorver a missão do Chipmunk, tendo 
patente que a solução mais adequada e aceitável para a sua substituição é a 
contratualização da missão do Centro de Atividades Aéreas a uma empresa civil. 
Demonstrámos que os custos desta opção são muito próximos daqueles que a 
organização tem atualmente com a frota Chipmunk e que com este cenário conseguimos 
garantir uma aeronave capaz de satisfazer os requisitos da missão em questão. Para tal foi 
efetuado o estudo de duas empresas civis, a título de exemplo, tendo sido estudadas as 
características de duas aeronaves distintas e colhida a vasta experiencia de instrução de 
ambas as empresas. 





The Chipmunk aircraft is on duty since 1951. Since then it has experience several 
modifications in a continuous process of approaching to the modern days safety standards. 
It has passed already 14 years since the re-engine process that the fleet was forced 
to do. After this modification the aircraft was introduced in the syllabus flying activity of 
the Portuguese Air Force Academy. 
The fleet is approaching the end of life of many components, and for that, is 
important to determine if it is practical to continue modifying and to continue the process 
of modernization of the fleet, in order to guaranty its sustainability for the next ten years. 
This investigation has centered in this question, and we have demonstrated that it is 
not advisable to invest more on modernization of the fleet, since the logistic chain has 
enormous problems, concerning mainly spare parts. We have proven that the Chipmunk is 
not sustainable for the next ten years to come, but we, like advertised in the beginning of 
the investigation, have manage to find a solution that fits the demands of the academy 
flying activity and keeping the size of the budget for that. 
It is also demonstrated, in this investigation, that there isn’t another aircraft, in 
service, that can take over the Chipmunk mission. So the best scenario for the replacement 
of this aircraft is the outsourcing of the mission of the Aerial Activity Center of the 
academy. 
We were able to demonstrate that the costs are very similar to the current ones, 
with the Chipmunk, and that the outsourcing scenario is able to provide an aircraft with 
the desired performance and able to comply with the requisites of the mission in question. 
For this we have studied two civilian companies, equipped with different aircrafts, where 
we studied the performances of the two aircrafts and we collected the vast experience of 
the companies in the flying instruction. 
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O Sistema de Armas (SA) DHC 1 Chipmunk, aeronave de instrução elementar 
orgânica à Academia da Força Aérea (AFA), aproxima-se do fim do seu potencial. Alguns 
dos seus sistemas carecem de modernização por forma a possibilitar uma operação 
sustentada no cumprimento da missão que lhe está atribuída. Neste sentido, é urgente uma 
tomada de decisão. 
O obsoletismo de alguns componentes e a necessidade de substituir alguns 
elementos estruturais têm exigido constantes modificações na frota. Contudo, a 
continuação da operação exigirá um conjunto de investimentos por cada número de cauda, 
estes podendo tornar a opção de modernização menos interessante face a outros cenários, 
fruto do investimento financeiro requerido. 
A atual conjuntura económica impõe importantes restrições orçamentais, e estão já 
inscritos em sede de Lei de Programação Militar (LPM) outros projetos prioritários que 
aguardam verba, pelo que não é provável a inclusão de um programa de substituição para o 
Chipmunk. 
Face ao exposto existem quatro cenários possíveis para solucionar o problema: 
Cenário 1: modernizar e manter o Chipmunk para operar nos próximos dez anos; 
Cenário 2: utilizar o possível superavit de outro SA para executar a missão do 
Chipmunk; 
Cenário 3: iniciar processo de substituição por aeronave de instrução, quer seja por 
aquisição, leasing ou contratualização com empresa de aviação externa à Força Aérea; 
Cenário 4: abdicar da Atividade Aérea Curricular (AAC) na AFA. 
A investigação incidirá na recolha de indicadores que possibilitem avaliar qual dos 
cenários melhor favorece os objetivos da FAP minimizando custos e mantendo os 
requisitos operacionais. 
No cenário 2 será objeto de estudo o SA Epsilon porque, do espetro de SA da FAP, 
é o único que se mostra capaz de desempenhar a missão do Chipmunk, já o fez no passado 
e uma vez que está de volta à base de Sintra torna fisicamente possível este cenário. 
É objetivo geral desta investigação efetuar um estudo que contribua para a 
apresentação da melhor solução, que assegure ao Centro de Atividades Aéreas (CAA) um 
SA capaz de cumprir com os requisitos da sua missão, nos próximos dez anos. 
A pergunta central que o trabalho pretende encontrar resposta é: “Em que medida 
o atual SA ao serviço do CAA/AFA constitui a melhor solução para cumprir, nos 
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próximos dez anos, os requisitos necessários ao cumprimento da missão?”. Desta 
pergunta de partida resultam três perguntas derivadas (PD): 
PD1 “Em que medida é exequível a operação sustentada, por mais dez anos, do 
SA DHC1 Chipmunk?” 
PD2  “Existe algum SA ao serviço da FAP capaz de cumprir com os requisitos da 
missão do CAA/AFA?”; 
PD3 “Em que medida será vantajoso a contratualização da missão do CAA/FAA 
a uma empresa civil?”. 
Destas perguntas derivadas, constroem-se três hipóteses que se vão tentar validar 
para no final responder à pergunta de partida. As hipóteses são: 
Hipótese nº1: Não é exequível a operação sustentada do SA Chipmunk, por mais 
dez anos. 
Hipótese nº2: O SA Epsilon cumpre os requisitos para efetuar a missão do 
CAA/AFA. 
Hipótese nº3: A contratualização da missão do CAA/AFA a uma empresa civil é 
praticável. 
O tema desta investigação enquadrar-se-ia num estudo de estado-maior, contudo o 
autor procurou desenvolver um trabalho que fosse mais rico e completo do habitualmente 
produzido nesse tipo de estudo. Usou-se como método, o proposto por Quivy e 
Campenhoudt (2005), utilizado na investigação de ciências sociais, analisando indicadores 
mensuráveis para a verificação das hipóteses que por sua vez permitirão a determinação do 
melhor cenário. Para recolha de dados recorreu-se a bibliografia técnica e a entrevistas a 
individualidades, reconhecidas pela sua vasta experiência na área da instrução de voo e 
também a personalidades com responsabilidade na elaboração de doutrina e no processo de 
tomada de decisão da FAP. Durante o trabalho são utilizados conceitos como operação 
sustentada, exequível, adequável, praticável e aceitável cujas definições podem ser 
consultadas no anexo A. 
A investigação desenvolvida neste trabalho reveste-se de uma singularidade ímpar, 
visto que nunca nada foi feita nesta área recorrendo ao este método aplicado. O facto de 
não existir bibliografia orientadora disponível, capaz de fornecer elementos suficientes 
para a elaboração da investigação, nomeadamente no que diz respeito à recolha e medição 
dos indicadores necessários para a fase de observação, determina que o pendor na recolha 
de elementos mensuráveis para a análise e comparação dos cenários propostos na 
investigação seja dado às entrevistas referidas acima. Posteriormente à análise individual 
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de cada cenário será empregue o método utilizado em estudos de estado-maior, para a 
comparação das soluções apresentadas, nomeadamente a avaliação quanto à 
Adequabilidade, Praticabilidade e Aceitabilidade (APA). Este método foi escolhido visto 
que a sua eficácia está comprovada neste tipo de cenários em que se pretende avaliar a 
solução que melhor serve a organização FAP. 
O trabalho está dividido em quatro capítulos, um para cada cenário apresentado, em 
que se procura no fim de cada capítulo validar/rejeitar a hipótese do cenário, sintetizando 
as conclusões retiradas. Outro capítulo será o de comparação dos cenários, onde se 
analisará a melhor solução para o problema em questão. Finalmente, na conclusão será 
feita a súmula das conclusões da investigação, sendo apontada a melhor solução ao 
problema com as recomendações consideradas pertinentes. 
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1. Operação da frota Chipmunk 
a. Enquadramento histórico 
A aeronave Chipmunk entrou ao serviço da Aeronáutica Militar em 1951, tendo 
transitado para a FAP em 1956, onde integrou a Esquadra 64 na sua missão de formação 
elementar de pilotagem. 
Em 1989 com a entrada ao serviço do SA Epsilon, o Chipmunk foi substituído na 
sua missão de formação elementar de pilotagem, passando então o Epsilon a ser a aeronave 
responsável por toda a instrução de voo elementar e básica da FAP, integrado na Esquadra 
101. Na AFA efetuava-se atividade de voo nos cursos de Piloto Aviador (PILAV), que se 
caracterizava por ser extra curricular e que se limitava ao voo à vela em planador ASK21 e 
Blanic. Em 1990 o SA Chipmunk foi desativado tendo a FAP mantido algumas aeronaves 
que davam apoio à atividade de voo da AFA, nomeadamente no reboque de planadores. 
Em 1997, a FAP tomou a decisão de remotorizar sete aeronaves Chipmunk com 
vista a introduzir a atividade curricular na AFA. Tinha-se chegado à conclusão que a 
aeronave Epsilon não se coadunava com os requisitos necessários para proceder à seleção 
de pilotos, e que a sua elevada performance se vinha a revelar um difícil obstáculo de 
ultrapassar, pelos alunos pilotos a frequentar o tirocínio de pilotagem (Gromicho, 2012). 
Este insucesso verificava-se em maior percentagem na fase elementar da instrução de 
pilotagem (Gromicho, 2012). Os alunos que ingressavam no tirocínio faziam-no com 
pouca experiencia de voo, verificando-se uma elevada percentagem de atrição nesta fase 
do curso. O gráfico 1 mostra a percentagem de alunos eliminados nos tirocínios desde 
1993 até 1998, ano da introdução do Chipmunk na AFA. Neste período 17% dos alunos 




Gráfico 1 Percentagem de alunos chumbados no tirocínio de pilotagem (Gonçalves, 2012) 
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b. Remotorização do Chipmunk e a atividade de voo na AFA 
Como mencionado anteriormente, a FAP remotoriza sete aeronaves Chipmunk 
sendo adquiridos à empresa IMC Aerospace sete kits para a modificação. Esta modificação 
visava essencialmente um novo motor, o Textron Lycoming O360-A4M mais potente que o 
anterior, um novo bloco de travões, inclusão de transponder, novo rádio VHF, entre outras 
pequenas modificações necessárias face à remotorização sofrida, nomeadamente novos 
instrumentos de controlo dos parâmetros de motor. A primeira aeronave modificada foi 
entregue à AFA em 1998, começando a partir daí a FASE I1 de instrução a ser efetuada 
naquele estabelecimento de ensino militar. 
Com a introdução do Chipmunk em 1998, na AFA, voltaram a efetuar-se os 
Estágios de Seleção de Voo (ESV) neste estabelecimento, bem como a proporcionar um 
mínimo de contacto com o voo aos alunos pilotos, tendo em vista a redução do insucesso 
verificado no tirocínio em Epsilon. Os alunos mantêm uma AAC em Chipmunk desde essa 
altura, que é ajustada à vida académica, existindo períodos em que essa atividade se 
intensifica (coincidente com períodos de férias escolares) e outros em que a continuidade 
de voo sofre uma quebra substancial. Contudo tem sido prioridade da AFA proporcionar, 
aos alunos, tanto quanto possível, um mínimo de horas de voo que lhes permita efetuar o 
seu voo solo nesta aeronave antes de iniciarem o tirocínio em Epsilon. 
A introdução da atividade de voo em Chipmunk na AFA foi bem-sucedida, tendo-se 
verificado uma drástica redução na taxa de atrição no tirocínio, para números muito 
próximos de zero (Gromicho, 2012). Este sucesso foi de tal forma positivo, que o 
Comando de Instrução e Formação da Força Aérea (CIFFA) considera vital manter a 
valência de voo na AFA, sob pena de se desperdiçarem recursos materiais e humanos ao 
fim de cinco anos de investimento (duração da licenciatura de pilotagem aeronáutica) 
(Gromicho, 2012). 
c. Sustentabilidade da frota Chipmunk  
Atualmente a frota Chipmunk encontra-se numa fase em que importa equacionar a 
sua sustentabilidade. É uma frota envelhecida, que já sofreu algumas alterações ao serviço 
da FAP, e que, fruto da sua idade já não é operada em larga escala, estando essa operação 
limitada a particulares ou aeroclubes civis que vão mantendo um número reduzido de 
aeronaves prontas para voo. Esta situação coloca problemas de sustentabilidade, 
                                                 
1
 FASE I – Recrutamento e seleção; Instrução Elementar de Pilotagem. 
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nomeadamente falta de sobressalentes disponíveis no mercado, entre outros problemas que 
importa perceber em maior detalhe. 
A vida de uma aeronave é projetada à saída da fábrica para um determinado número 
de Horas de Fadiga (HF). No caso do Chipmunk a célula da aeronave está certificada pelo 
fabricante De Havilland Support Limited (DHSL) para 30000 HF (DHSL, 2011, p. 9), 
contudo aquele impõe limites mais baixos para outras partes da estrutura da aeronave, fruto 
dos esforços a que estão sujeitos, tais como a barra da secção central e fittings das asas. 
Estes dois componentes são mencionados visto estarem em processo de substituição em 
consequência de terem atingido o limite de potencial de HF disponíveis. O fabricante 
publica regularmente Technical News Sheet (TNS), documento onde é explicado como 
efetuar o cálculo das HF das aeronaves em função do Fator de Severidade (FS). A última 
TNS a ser publicada pela DHSL é a TNS 138 issue 6, contudo a Direção de Manutenção de 
Sistemas de Armas (DMSA) está ainda a aplicar a TNS 138 issue 5, encontrando-se em 
avaliação a implementação da nova TNS (Cabral, 2012). Tanto na TNS 138 issue 5, como 
na issue 6 a DHSL impõe como limite de HF para a secção central as 10000 HF e para os 
fittings das asas 8000 HF. As aeronaves Chipmunk encontram-se atualmente já muito perto 
destes limites, existindo já números de cauda (N/C) a sofrer esta modificação e outras que 
já a terminaram. Estas intervenções são alterações de fundo na estrutura, pelo que 
implicam que a aeronave fique inoperacional por um período alargado, cerca de quatro 
meses, envolvendo um custo aproximado de 1000€ no caso do kit H288 (já todos 
adquiridos pela FAP) e cerca de 12000€ no caso do kit H289, sendo ainda necessário 
adquirir seis kits (Pires, 2011). 
A TNS 138 issue 6 vem pela primeira vez introduzir em detalhe os FS aplicáveis a 
cada perfil de missão, sendo agora possível determinar de uma forma mais rigorosa o valor 
de HF para cada N/C ou componente. Importa referir que o FS é o coeficiente a multiplicar 
pelas horas de voo reais realizadas em cada missão. Esse coeficiente é tanto maior quanto 
mais exigente for o tipo de saída voada. 
Quando a FAP começou a operar a frota Chipmunk remotorizada, teve necessidade 
de efetuar estudos de fadiga e comportamento em voo da aeronave, para que fosse possível 
a operação acrobática da frota. Este estudo mostrou-se indispensável uma vez que o 
certificado de aeronavegabilidade2 não certifica as aeronaves alteradas para acrobacia, por 
falta de um estudo que avalie o seu comportamento durante as manobras, em particular a 
                                                 
2
 Certificado de aeronavegabilidade AAN Nº 16885 da Civil Aviation Authority que certifica os kit’s da IMC 
Aerospace. 
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spin (DMSA, 2007). A DMSA emitiu um Boletim de Serviço de Rotina3 onde estão 
explicados os resultados deste estudo. Para além de avaliar o comportamento em acrobacia, 
este documento introduz restrições aos limites de G’s permitidos uma vez que o motor 
mais potente impõe forças superiores à estrutura da aeronave. O referido boletim impõe 
ainda FS a serem aplicados aos vários tipos de missão consoante os esforços que esta 
aplique à estrutura. 
A DMSA e a Direção de Engenharia e Programas (DEP) estão a avaliar a TNS 138 
issue 6 e a compará-la com o Boletim de Serviço Rotina que regulamenta o cálculo dos FS 
das aeronaves portuguesas em função do perfil de voo. Na TNS 138 issue 6 está referido 
que às aeronaves portuguesas, fabricadas na Oficinas Gerais de Material Aeronáutico 
(OGMA) se aplicam as mesmas regras que às aeronaves provenientes do Reino Unido4.  
A TNS 138 issue 6 impunha o prazo limite de 31 de março de 2012 para a 
aplicação dos novos FS. Contudo a DEP e a DMSA estão em fase de revisão do Boletim de 
Serviço mencionado, onde estão a ser revistos os FS a aplicar nos diversos perfis de 
missão. Segundo a DEP não se pode afirmar que os valores da TNS 138 issue 6 sejam mais 
conservadores do que os já aplicados pelo referido boletim nem pela revisão do mesmo a 
implementar no futuro próximo (Cabral, 2012). Convém no entanto referir que, seja pela 
aplicação da nova issue 6 ou pela aplicação da revisão ao Boletim de Serviço, os FS a 
aplicar a cada missão vão crescer, implicando que o número de HF esgotará mais 
rapidamente o potencial das aeronaves. Assim o investimento para a modificação do kit 
H289 terá que suceder mais cedo, o que implica no total um investimento de 72 000€ 
(Pires, 2011).  
A empresa IMC Aerospace responsável pela remotorização, entretanto já falida, 
adulterou os part numbers (P/N) dos componentes que instalou nas aeronaves, dando-lhes 
uma codificação que só a mesma conhecia equivalência no mercado, ficando assim a 
DMSA impossibilitada de recorrer ao mercado concorrencial para aquisição de 
sobressalentes e componentes para a frota (Pires, 2011). Este facto veio criar um problema 
de sustentação, uma vez que para cada componente/sobressalente que seja necessário 
substituir, tem de existir um estudo, efetuado pela DEP, para ficar assegurada a total 
correspondência de materiais (Cabral, 2012), o qual é tanto mais complexo quanto a 
                                                 
3
 Ver Apenso 1. 
4
 Os Chipmunk adquiridos em 1951 pela FAP incluem aeronaves fabricadas no Reino Unido e aeronaves 
fabricadas nas OGMA sob licença da DHSL. 
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complexidade da peça ou sobressalente a substituir, implicando sempre tempo em que a 
aeronave ficará inoperacional. 
Consequência da idade da frota e das linhas de produção já estarem fechadas, existe 
no mercado uma quantidade limitada de sobressalentes. A DMSA tem identificados um 
conjunto restrito de fornecedores que têm ainda componentes/sobressalentes em número 
limitado.5 Apesar de não ter sido possível determinar a frequência com que ocorrem as 
falhas das peças com baixa disponibilidade em stock (por falta de dados estatísticos da 
frota) é credível afirmar que ela pode suceder a qualquer altura, ficando aí a 
disponibilidade operacional da frota dependente da sua existência ou não no mercado. 
É ainda importante realçar que a DHSL apenas fornece apoio ao segmento das 
aeronaves que se manteve conforme o desenho original. Isto deve-se ao facto da DHSL 
não reconhecer a IMC Aerospace como entidade certificada (Pires, 2011) para realizar a 
remotorização. O fornecimento de peças pela DHSL tem sido também difícil, uma vez que 
as linhas de produção estão fechadas. Houve já necessidade de fazer a substituição de um 
estabilizador horizontal em que não se obteve, em tempo útil, resposta da DHSL tendo sido 
solucionado o problema recorrendo a uma aeronave já abatida que tinha a referida peça em 
boas condições.  
d. Síntese 
Do exposto neste capítulo, resume-se o seguinte: 
• A frota Chipmunk encontra-se envelhecida, contando já com mais de 60 
anos de vida ao serviço da FAP; 
• A frota apresenta graves problemas de sustentação logística, podendo surgir 
a qualquer momento ruturas de stocks de sobressalentes, ditando a paragem 
repentina na frota por tempo indeterminado; 
• A TNS 138 issue 6 veio introduzir valores de FS conforme os diversos 
perfis de missão, diferentes dos aplicados pela FAP. Contudo a sua 
implementação está a ser avaliada pela DEP que se encontra já em fase de 
conclusão de uma revisão ao Boletim de Serviço emitido pela DMSA que 
introduzirá alterações aos FS a aplicar. Não sendo possível afirmar, com 
rigor, qual dos sistemas de medição da fadiga é o mais rigoroso ou 
conservador, é no entanto seguro afirmar que fruto de FS mais elevados o 
potencial das aeronaves se vai esgotar mais rapidamente, implicando que o 
                                                 
5
 A título de exemplo apresenta-se no Apenso 2 – Chipmunk  Stock Listing a lista de um desses fornecedores 
onde se assinala alguns componentes em que a quantidade disponível é apenas de um. 
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investimento na aquisição dos kits H288 e H289 terá que acontecer mais 
rapidamente evitando que a frota pare por falta de potencial.  
Podemos validar a hipótese nº 1, – “Não é exequível a operação sustentada do 
sistema de armas DHC1 Chipmunk, por mais dez anos.” – Na tabela 1 é possível observar 







Tabela 1 Análise SWOT do cenário Chipmunk 
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2. Sistema de armas Epsilon ao serviço do CAA 
a. Antecedentes 
A AAC na AFA tem vindo a ser uma aposta da FAP. Reduziu, como referido 
anteriormente, a taxa de atrição no tirocínio. 
De acordo com o descrito no capítulo anterior, esta atividade pode estar 
comprometida devido ao estado em que se encontra o SA Chipmunk. Importa por isso 
encontrar e estudar urgentemente uma solução capaz de cumprir com a missão do CAA e 
dar continuidade à AAC da AFA. 
O SA Epsilon, quando entrou ao serviço em 1989, desempenhou as missões de 
instrução elementar bem como de seleção de candidatos em ESV. Contudo poucos anos 
depois, equacionou-se se esta seria a melhor plataforma para o realizar. Principalmente no 
que diz respeito aos ESV, visto que os alunos voavam no lugar de trás. 
Neste período, não existia AAC na AFA, uma vez que os alunos depois do ESV e 
durante os quatro anos de academia apenas voavam de planador, realizando um número 
reduzido de horas neste tipo de aeronaves, implicando uma alta taxa de atrição no último 
ano do curso, perdendo-se assim o investimento de quatro anos de formação. 
É por isto oportuno avaliar a possibilidade de incrementar ao atual regime de 
esforço do Epsilon, aquele que é efetuado pelo Chipmunk. E estudar as características 
deste SA para desempenhar a missão do CAA. 
b. Atividade aérea curricular em Epsilon 
Interessa considerar em que moldes se processa a AAC da AFA para 
compreendermos se o SA Epsilon é detentor das características necessárias para a 
desempenhar. 
Desde logo, esta atividade reveste-se de alguma particularidade uma vez que, 
apesar de ser curricular, ela acontece à margem da atividade académica, existindo bastante 
descontinuidade no voo dos alunos. É uma atividade que se desenrola nos períodos de 
férias escolares ou em épocas de exames (para os alunos que a dispensem) (Gromicho, 
2012). 
Por este motivo, é importante que a aeronave em que essa atividade se desenvolve 
seja fácil de voar e com sistemas e procedimentos o mais simples possível. O Epsilon é 
uma aeronave vocacionada para a instrução, contudo, fruto dos seus 300 cv de potência, de 
um motor de passo variável e o facto de estar equipada com equipamento de voo por 
instrumentos, revela-se demasiado complexa para o tipo de atividade desenvolvida na AFA 
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(Gromicho, 2012), aliado ao facto de não poder efetuar o reboque de planadores, outra 
valência da missão do CAA no apoio à AFA. 
A integração do Epsilon na AAC da AFA faria sentido num conceito 
completamente diferente, como sucede nas academias de outras forças aéreas, em que o 
tirocínio se encontra diluído nos anos académicos (Pereira, 2011). Este caso não será, no 
entanto, alvo de estudo deste trabalho por já ter sido abordado noutros trabalhos de 
investigação deste instituto, nomeadamente o trabalho de investigação individual do Cap. 
PILAV Natalino Pereira com o tema “A Realização do Tirocínio pela Academia da Força 
Aérea Portuguesa”, realizado no ano de 2009. 
Não seria fácil a um aluno, com pouca experiência de voo, manter a qualificação 
numa aeronave com a performance do Epsilon e com os índices de continuidade 
garantidos na AFA (Mateus, 2011). Esta dificuldade relaciona-se com a complexidade de 
comandos e equipamentos de bordo e com a velocidade de voo da aeronave, que em 
conjunto, diminuem o tempo de reação do aluno, aumentando a carga de trabalho no 
cockpit, e por conseguinte a ocorrência de erros. 
Por outro lado, cumprir a missão do Chipmunk com o Epsilon implica que este 
SA seja capaz de absorver as 1200 horas de voo correspondentes ao regime de esforço do 
primeiro SA. Implica também que os benefícios retirados superem os custos associados a 
essa operação, uma vez que a hora de voo do Epsilon estava avaliada em cerca de 
1138,93€ em 2011 (Martins, 2012), substancialmente superior à do Chipmunk que estava 
avaliada, à mesma data, em 235,96€ (Martins, 2012). Estes valores são cálculos que 
incluem combustível, manutenção, reparações e pessoal, sendo necessário acrescentar aos 
mesmos a taxa legal de IVA. 
Se o custo da hora de voo se apresenta cerca de cinco vezes superior à do 
Chipmunk, também não é um dado adquirido que existe um superavit de potencial capaz 
de absorver o regime de esforço atribuído àquela frota. O gráfico 2 expõe as horas de voo 
efetuadas nos últimos dez anos pela frota Epsilon. Acrescentar 1200 horas de voo a um 
SA que já efetua em média cerca de 3300 horas anuais, é esperar que ela seja capaz de 
atingir valores na ordem das 4500 horas de voo, valores exigentes de atingir implicando 
esforços financeiros para assegurar a sustentação da frota uma vez que o seu potencial se 
vai esgotar de uma forma vertiginosa. 
  





c. Estágios de seleção de voo 
O CAA da AFA, paralelamente à AAC, efetua ainda a seleção de candidatos aos 
cursos de piloto aviador da FAP. Será pois, um requisito adicional a preencher por esta 
aeronave, requisito este realizado pelo Epsilon, após a sua entrada ao serviço. Contudo, a 
seleção de candidatos era efetuada com estes a voarem no lugar de trás da aeronave, fruto 
da sua complexidade. Esta solução tornava possível que o Curso de Instrução Teórico em 
Aeronave (CITA) tivesse a duração de uma semana ao invés da duração normal de um mês 
para lecionar 42 tempos letivos para a cadeira de Estrutura e Sistemas da Aeronave e 19 
tempos letivos para Procedimentos Operacionais para Voo em Epsilon (PDINST 144-26, 
2008). 
Em consequência de voarem no lugar de trás, os candidatos dispunham de uma 
visibilidade reduzida, ficando subvertida a finalidade do voo, onde se pretendia que os 
candidatos fizessem uso das referências visuais para voarem a aeronave. Foi entendimento 
da FAP que o Epsilon não satisfazia os requisitos para efetuar ESV, tendo sido inclusive 
alugados Cessnas 152 para esse efeito nos anos de 1995 a 1997. 
Segundo o MGen Carlos Gromicho, comandante do CIFFA, a aeronave de seleção 
dos candidatos deve ser o mais simples possível, possibilitar uma adaptação ao ambiente 
aéreo o mais natural possível, e ao mesmo tempo ser exigente o suficiente para se poder 
distinguir os candidatos com características desejáveis daqueles que as não possuam 
(Gromicho, 2012). Para isso a aeronave deve ser fácil de voar, possibilitar o voo visual, 
elemento fundamental à fase elementar e os sistemas de voo devem ser de conceção 
simples sem embargo de alguma coordenação motora (Gromicho, 2012).  
Pelo exposto, podemos afirmar que o Epsilon será uma excelente aeronave de 
instrução. Contudo foi opinião unânime das personalidades entrevistadas, que é demasiado 
exigente para a missão em questão. Convém não descurar que a escolha deste SA para a 
Gráfico 2 Número de horas voadas pela frota Epsilon  nos últimos dez anos (Pereira, 2011) 
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execução da missão do Chipmunk acrescentaria cerca de um milhão de euros aos custos 
com a AAC da AFA face ao gasto com o atual SA, como exposto na tabela 2. 
Além disso o Epsilon não consegue realizar o reboque de planadores, atividade 
desenvolvida pelo Chipmunk em apoio à atividade de voo da AFA, pelo que teria de se 
encontrar outra aeronave com essa valência ficando assim o CAA a operar duas aeronaves 
distintas. 
d. Síntese 
Do que foi exposto neste capítulo, resume-se o seguinte: 
• O SA Epsilon é uma aeronave demasiado complexa e rápida, não se 
adequando aos requisitos da AAC da AFA, que se revestem de 
particularidades de ordem da descontinuidade de voo dos alunos, pelo que 
convém ter ao seu serviço uma aeronave simples. 
• Para efetuar os ESV, verifica-se ser uma aeronave demasiado complexa e 
rápida, sendo necessário que os candidatos efetuem os voos do estágio no 
lugar de trás, com poucas referencias visuais, sem contactarem diretamente 
com as fases de descolagem e aterragem, uma vez que estas seriam feitas 
pelos instrutores ocupando o lugar da frente. 
• O Epsilon não consegue realizar o reboque de planadores, outra missão do 
CAA. 
Não se valida a hipótese nº2 – “O SA Epsilon cumpre os requisitos para efetuar 
com a missão do CAA/AFA.” 
Na tabela 3 podemos observar os pontos fortes, fraquezas e oportunidades e 









Preço HV 1.138,93 € 235,96 €
Custo das 1200 HV 1.366.716,00 € 283.152,00 €
Tabela 2 Custo do regime de esforço do CAA (Martins, 2012) 
  






3. Contratualização da missão do CAA 
a. Antecedentes 
Diariamente são objeto de notícia, reformas e reestruturações, visando o aumento 
da eficiência e eficácia das organizações. A estas reformas, não está alheia a nossa 
organização, de acordo com as palavras proferidas por Sua Excelência o Chefe de Estado 
Maior da Força Aérea num entrevista. 
“Portugal, along with many other nations, has been hampered by a financial crisis 
which imposes severe budget constrains on the Armed Forces and the Air Force in 
Tabela 3 Análise SWOT do cenário Epsilon . 
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particular… …So, reorganisation and prioritisation became mandatory, in order to 
accomplish the assigned mission with less resources. 
Prioritisation implies personnel cutbacks along with changes in work 
methodologies.” (JAPCC, 2012, p. 9) 
Assim temos que inovar na pesquisa de novos métodos de execução das nossas 
missões. Aliás já no passado, se recorreu à contratualização para colmatar lacunas da 
organização, nomeadamente quando se contratualizou aeronaves Cessna 152 para efetuar 
ESV (Gromicho, 2012). Este método foi usado nos anos de 1995 a 1997, contudo não foi 
possível o acesso ao contrato nem a relatórios que revelassem o feedback dessa 
experiência, tentando recorrer-se aos arquivos documentais da FAP sem sucesso. Pelo que 
foi possível apurar nas entrevistas realizadas, a instrutores da época, esta contratualização 
foi considerada como provisória, tendo no entanto correspondido aos requisitos desejados 
(Mateus, 2011). 
Em consequência da conjuntura económica considera-se oportuno estudar o cenário 
da contratualização da missão do CAA. 
b. Requisitos 
Antes de avançar para a contratualização é preciso definir o que se vai 
contratualizar, com quem e em que moldes. 
À semelhança do que aconteceu no passado, à FAP apenas interessa neste cenário a 
contratualização das aeronaves com a manutenção incluída, contrato tipo “chave na mão” 
(Gromicho, 2012). Isto permite à FAP o controlo dos standards da instrução ministrados 
na organização. 
As aeronaves a contratualizar teriam que satisfazer os requisitos já abordados ao 
longo deste trabalho, nomeadamente, serem de operação simples que permita aos alunos 
uma fácil adaptação ao voo, mas tendo a complexidade suficiente que possibilite a triagem 
de candidatos. Preferencialmente, deveriam ter capacidade acrobática, uma vez que este 
tipo de voo faz parte da AAC da AFA. É importante que a simplicidade do painel de 
instrumentos fomente a procura de referências visuais para o voo da aeronave, elemento 
fundamental a uma fase elementar de instrução. 
A AAC da AFA reveste-se de alguma particularidade no que diz respeito ao 
planeamento de voo, dado que existem períodos em que a atividade é baixa (fruto da vida 
académica dos alunos), aumentando nas épocas de exames e férias escolares. Para evitar 
ter aeronaves paradas será melhor a contratualização de pacotes de horas de voo, em vez de 
um contrato que exija a presença, em permanência das aeronaves, possibilitando a 
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economia de recursos. Sendo apenas necessária uma coordenação prévia, entre o CAA e a 
empresa a contratar, para planear as datas efetivas de voo para que os meios estejam 
disponíveis. 
c. Empresas civis analisadas 
No sentido de avaliar as alternativas existentes no mercado, foram estudadas duas 
empresas civis com competências adequadas e interesse num projeto deste género. Tendo 
sido referido que o contacto era apenas de foro académico e unicamente para elaboração 
deste trabalho, não constituindo qualquer posição da FAP, foi possível obter informação 
relativa a uma eventual prestação de serviços. 
Foram selecionadas duas empresas, a OMNI Aviation Training Center LDA 
(OMNI) e a Aeronautical Web Academy (AWA), ambas sediadas no aeródromo municipal 
de Cascais. 
A escolha, para o estudo, destas duas empresas foi perfeitamente aleatória, tendo-se 
apenas procurado aquelas que operassem aeronaves de instrução elementar diferentes, 
recolhendo assim uma visão mais ampla da oferta disponível no mercado. 
A OMNI opera a aeronave Cessna 152, que é uma aeronave de asa alta, já utilizada 
pela AFA para efetuar ESV. Esta aeronave é simples de operar, possui dois lugares lado a 
lado e não está capacitada para acrobacia o que poderia limitar a instrução do CAA. 
O custo da hora de voo é de cerca de 160€, tudo incluído, este à data de fevereiro de 
2012 (Oneto, 2012). 
Apesar da empresa estar recetiva a um contrato deste tipo, este facto iria implicar, 
da sua parte, um investimento na aquisição de mais aeronaves, já que a frota atual está 
empenhada nos seus presentes compromissos. Por este motivo o diretor da escola apenas 
considera rentável celebrar um contrato desta dimensão se a sua duração for no mínimo de 
cinco anos. O cenário apresentado, foi a contratualização de quatro aeronaves para uma 
taxa de esforço de 1200 horas de voo (disponibilidade média da atual frota do CAA e 
regime de esforço atribuído em 2012). 
Da experiência recolhida durante a entrevista ao diretor da escola, verifica-se que a 
aeronave em questão é excelente para seleção de candidatos uma vez que lhes permite voar 
em todas as fases da missão, sendo bastante tolerante ao erro. Permite ainda, recuperar 
rapidamente a proficiência perdida ao longo dos períodos de descontinuidade de voo. 
O valor do contrato pode ainda ser negociado em troca de algumas contrapartidas 
como, a colocação à disposição da empresa das infraestruturas das bases aéreas, para a 
execução de aproximações por instrumentos e voltas de pista. A título de exemplo foi 
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cedida uma fatura desta empresa a uma base da FAP relativamente a um mês de atividade6. 
O valor, apesar de não parecer considerável serve para demonstrar que as bases aéreas da 
FAP e as suas infraestruturas são apetecíveis para o treino de instrução, uma vez que estão 
bem equipadas e têm menos tráfego que os aeródromos civis. 
O facto de as aeronaves não serem certificadas para acrobacia pode ser 
ultrapassado, fazendo a contratualização de horas de voo deste tipo. Neste caso, e para esse 
efeito, a empresa colocaria uma aeronave acrobática ao dispor do CAA. Contudo salienta-
se que esta solução não é a ideal, pois implica a qualificação noutra aeronave, com tudo o 
que isso envolve (parte teórica, procedimentos diferentes, novas referencias visuais, etc.), 
sendo prudente acautelar este tipo de situação. 
A outra empresa analisada foi a Aeronautical Web Academy (AWA). Esta escola 
de aviação civil dispõe da aeronave Grob G-115A para a instrução elementar, uma 
aeronave de asa baixa fabricada em materiais compósitos, equipada com uma canopy 
deslizante de ampla visibilidade. 
O Grob é uma aeronave cuja operação é extremamente simples, possuindo um 
painel de instrumentos equipado com os instrumentos básicos (obrigatórios), de navegação 
IFR, estes passiveis de serem desligados ou tapados, forçando os alunos a utilizar 
referências visuais para o voo (Pinheiro, 2012). 
Esta aeronave, fruto da sua simplicidade de operação, permite aos alunos recuperar 
rapidamente a proficiência de voo após longos períodos de interregno (Pinheiro, 2012). 
Nesta escola civil, ocorrem também períodos de descontinuidade, por motivos distintos, 
contudo os instrutores verificam que os seus alunos recuperam mais facilmente o handling 
na aeronave do que por exemplo a proficiência na fraseologia rádio (Pinheiro, 2012). 
Quando questionados sobre a capacidade acrobática, a AWA referiu que apesar do 
Grob 115-A estar certificado para o voo acrobático, a escola não utiliza esta aeronave para 
este efeito por ter um motor pouco potente, recorrendo ao Grob 115-C possuidor de mais 
potência (Pinheiro, 2012). Esta segunda aeronave graças à sua semelhança com a primeira, 
permite aos alunos transitarem entre aeronaves com elevada facilidade, sem necessidade de 
novo curso teórico, adaptação a novas referências visuais ou familiarização com 
procedimentos de voo diferentes, como acontecia no caso da OMNI, apresentado 
anteriormente. A única missão que teria que implicar aeronaves de características 
diferentes seria o reboque de planadores, contudo esta não se identifica como problemática 
                                                 
6
 Ver Apenso 3. 
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uma vez que são já pilotos experientes que têm que efetuar essa qualificação adicional não 
havendo prejuízo para a instrução. 
É sugerida a contratualização de um número específico de horas de voo de 
acrobacia, garantindo a disponibilidade das aeronaves acrobáticas apenas quando 
necessárias, já que o custo destas horas de voo é sempre superior às não acrobáticas. 
O custo da hora de voo do Grob é de 160€ (à data de fevereiro de 2012), preço 
“chave na mão”. Também esta empresa se mostrou recetiva ao mesmo tipo de 
contrapartidas, mencionadas no caso da OMNI. 
d. Síntese 
Podemos sintetizar o exposto neste capítulo nos seguintes pontos: 
• Existem empresas de aviação civis capazes de fornecer aeronaves de 
instrução elementar, com características adequadas para satisfazer os 
requisitos do CAA. 
• Os custos apresentados pelas empresas civis são inferiores aos da operação 
em Chipmunk. Os preços apresentados são fixos uma vez que contabilizam 
já manutenção e combustível, existindo ainda espaço para negociar 
contrapartidas que podem baixar ainda mais o valor a contratar. 
• As aeronaves analisadas permitem ultrapassar com alguma facilidade os 
problemas causados pela descontinuidade de voo, característica da AAC da 
AFA, uma vez que são SA de simples conceção e operação, existindo 
experiência neste ponto em ambas as empresas analisadas com resultados 
positivos. 
• Com as aeronaves mencionadas é possível abranger o leque de missões do 
CAA, com exceção do reboque de planadores. 
• A solução de contratualização de horas de acrobacia é possível existindo 
numa das empresas analisadas a capacidade de fornecer uma aeronave com 
essas características que dispensa uma outra qualificação em aeronave 
diferente. 
• Nas entrevistas efetuadas percebemos que as chefias da FAP veem com 
bons olhos a possível introdução dum cenário de contratualização, talvez 
por ter sido já efetuado no passado, tendo sido referido que seria preferível 
ao cenário da introdução do Epsilon na AAC da AFA (Gromicho, 2012). 
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Valida-se assim a hipótese nº3 – “A contratualização da missão do CAA/AFA a 
uma empresa civil é praticável”: realçando através da análise SWOT do cenário os seus 
pontos fortes, fraquezas, oportunidades e ameaças (Tabela 4). 
 
 
4. Análise de resultados 
No presente capítulo pretende-se analisar os resultados obtidos, tentando relacioná-
los no sentido de determinar o cenário que mais beneficia a FAP. 
Escolheu-se neste caso fazer a comparação dos cenários recorrendo às 
Metodologias de Estudos de Estado-Maior (IESM, 2007), analisando a 
ADEQUABILIDADE, a PRATICABILIDADE e a ACEITABILIDADE (APA) das 
mesmas. Este método é um instrumento analítico normalmente utilizado em análises deste 
Tabela 4 Análise SWOT do cenário de contratualização. 
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tipo, tendo por esse motivo sido empregue para fazer a análise multidimensional dos 
cenários. 
a. Critérios 
Para podermos fazer uma correta análise APA temos de criar uma lista de critérios 
essenciais e outros desejáveis, sendo que as hipóteses estão obrigadas a cumprir com os 
primeiros para poderem ser aceites. Estes critérios resultam dos requisitos que fomos 
usando ao longo deste trabalho. 
(1) Critérios essenciais 
Consideramos para este estudo como requisitos essenciais os seguintes: 
• Simplicidade da aeronave (CE1): simples conceção e operação da aeronave, 
de forma a permitir a rápida recuperação de proficiência após períodos de 
descontinuidade. 
• Voo visual (CE2): aeronave que permita e facilite ao aluno o recurso a 
referências visuais para efetuar o voo. 
• Capacidade de seleção (CE3): pretende-se que a aeronave permita a 
execução de ESV, proporcionando uma natural adaptação ao voo, 
permitindo aos candidatos voar todas as fases do voo desde a descolagem à 
aterragem. 
• Voo acrobático (CE4): a solução deve possibilitar a prática de instrução de 
voo acrobático como previsto no currículo da AAC da AFA. 
• Sustentabilidade (CE5): a solução ser passível de manter por um período de 
dez anos. 
• Disponibilidade das aeronaves (CE6): as aeronaves devem estar disponíveis 
sempre que necessário para fazer face aos requisitos da AAC do CAA. 
Dos critérios essenciais iremos relacionar os CE1, CE2, CE3 e CE4 com a 
Adequabilidade e os CE5 e CE6 com a Praticabilidade. 
(2) Critérios desejáveis 
• Custo (CD1): deve ter um custo de operação (incluindo a manutenção) não 
superior à operação atual do Chipmunk. 
• Reboque de planadores (CD2): a solução deve prever o cumprimento da 
missão do CAA referente ao reboque de planadores da AFA. 
Dos critérios desejáveis relacionamos o CD1 com a Aceitabilidade e o CD2 com a 
Adequabilidade. 
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b. Análise APA das hipóteses 
(1) Chipmunk  
Quanto à ADEQUABILIDADE: podemos dizer que esta hipótese é adequada uma 
vez que cumpre os critérios essenciais e desejáveis relacionados com a adequabilidade: 
CE1, CE2, CE3, CE4 e CD2. Existindo já uma boa experiencia na operação deste SA no 
desempenho desta missão. 
Quanto à PRATICABILIDADE: somos obrigados a afirmar que o cenário é 
praticável uma vez que não foi possível a recolha de dados objetivos comprovando o 
contrário. Cumpre portanto os critérios CE5 e CE6. Todavia conseguimos recolher dados 
indicadores da possibilidade de ocorrência de quebras de peças e sobressalentes, sendo, 
caso isso ocorra, imprevisíveis os tempos de paragem da frota. Estas poderão ser mais 
longas caso não se encontrem fornecedores para as peças necessárias, podendo inclusive 
ser necessário esperar que a DHSL produza as referidas peças, processo que implica 
bastante tempo. A frota Chipmunk apresenta por estes motivos, elevados riscos 
ameaçadores da sua sustentabilidade e disponibilidade, não sendo no entanto possível 
quantificar esta probabilidade, pelo que somos obrigados a considerá-lo praticável. 
Quanto à ACEITABILIDADE: o cenário é aceitável uma vez que os custos estão 
de acordo com o CD1, contudo é importante referir que, fruto da idade da frota poderão 
surgir custos de manutenção inesperados, recorrentes da necessidade de substituição de 
peças inopinadamente. 
(2) Epsilon 
Quanto à ADEQUABILIDADE: esta solução é inadequada pois, como foi provado 
no segundo capítulo do trabalho, não cumpre com os critérios essenciais CE1 e CE3, bem 
como qualquer dos outros critérios desejáveis. Relativamente ao CE1, ficou provado que a 
experiência anterior desta aeronave na execução da instrução elementar, se revelou um 
obstáculo muito elevado de ultrapassar pelos alunos. A experiência anterior revela ainda 
que fruto da complexidade da aeronave os ESV, teriam que ser efetuados com os 
candidatos no lugar de trás, inviabilizando assim o cumprimento do CE3, visto ser o 
instrutor realizar as fases de descolagem e aterragem. 
Demonstra-se assim que esta solução não se adequa ao cumprimento da missão do 
CAA da AFA. 
(3) Contratualização da missão do CAA 
Quanto à ADEQUABILIDADE: esta solução considera-se parcialmente adequada, 
visto que, apesar de cumprir com todos os critérios essenciais não cumpre com o desejável 
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CD2. É de referir que, relativamente ao CD4, o seu cumprimento fica dependente da 
introdução de uma outra aeronave com características acrobáticas. Esta é, segundo as 
empresas contactadas, uma prática comum nas escolas de aviação civis. No caso da 
empresa AWA a aeronave a fornecer para este efeito dispensa uma nova qualificação 
graças à sua semelhança com a fornecida para os voos não acrobáticos. 
Quanto à PRATICABILIDADE: a solução apresenta-se como praticável uma vez 
que são cumpridos os critérios CE5 e CE6. Estes ficam garantidos sob a forma de cláusula 
contratual, havendo sempre a garantia de uma indemnização em caso de não cumprimento. 
Cabe à FAP, neste caso, a sua devida salvaguarda, em sede jurídica, na elaboração do 
contrato. 
Quanto à ACEITABILIDADE: a solução cumpre com o critério CD1. Para este 
estudo, os custos foram considerados como um critério desejável, uma vez que não foi 
obtido um valor concreto por parte das chefias da FAP. Este cenário mostrou-se como 
sendo o mais económico, apesar dos valores não poderem ser considerados como finais já 
que foram obtidos informalmente apenas para a realização desta investigação. Um valor 
definitivo deste cenário só seria possível após um contacto formal e direto da FAP. 
Da análise APA realizada aos três cenários estudados verificamos que apenas o 
primeiro e o terceiro cumprem com os requisitos considerados. 
c. Síntese 
Efetuada que está a análise APA dos três cenários é então possível relacionar os 
seus resultados com os dados expostos nos respetivos capítulos de análise. 
A idade avançada da frota Chipmunk e a inexistência de uma cadeia logística 
consistente fazem com que a sustentabilidade da frota esteja comprometida. Identificaram-
se numerosos obstáculos a uma sustentação continuada da frota, sendo possível que 
repentinamente surja a falta de componentes indispensáveis à operação. 
Encontramo-nos portanto em condições de dar resposta à PD1 → “Em que medida 
é exequível a operação sustentada, por mais dez anos, do SA DHC1 Chipmunk?”: 
afirmando que esta operação sustentada, não é exequível. 
Podemos também responder à PD2 → “Existe algum sistema de armas ao serviço 
da FAP capaz de cumprir com os requisitos da missão do CAA/AFA?”: afirmando que 
não existe ao serviço, na FAP, um SA capaz de executar a missão atribuída ao CAA da 
AFA. 
Pelo exposto anteriormente, podemos deduzir que o Epsilon é uma aeronave 
demasiado complexa e rápida, características dificilmente ultrapassáveis aos alunos da 
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AFA, prendendo-se esta afirmação com a descontinuidade característica da AAC. Esta 
descontinuidade mostra-se incompatível com a performance e exigência deste SA que 
impõe aos alunos o permanente contacto com o voo para manterem níveis de proficiência 
aceitáveis. 
No que aos ESV diz respeito, o Epsilon apresenta-se também como uma aeronave 
complexa e exigente demais para o primeiro contacto dos alunos ao meio aeronáutico. 
Consequência da complexidade dos seus sistemas de voo, a duração do curso teórico da 
aeronave demora cerca de um mês (Pereira, 2011), tempo que se afigura exagerado 
despender na fase teórica de uma etapa de seleção. Para remediar esta situação, a solução 
encontrada no passado foi exigir aos alunos o voo no lugar de trás, permitindo que a fase 
teórica apenas considerasse os procedimentos das manobras a realizar e não com os 
sistemas da aeronave, já que estes eram operados pelo instrutor instalado no lugar da 
frente. Esta solução contudo subverte o objetivo dos ESV, como sendo a avaliação da 
adaptação ao meio aeronáutico, proporcionando o contacto com a aeronave de uma forma 
natural e gradual, avaliação da evolução dos candidatos ao contacto com a aeronave e o seu 
desembaraço aos comandos da mesma, fazendo uso de referências visuais para voar. 
Os cortes orçamentais, no setor da defesa, exigem que se analisem soluções mais 
eficientes de operar. À semelhança do que se faz noutras forças aéreas, a contratualização 
tem que ser equacionada, pois representa muitas vezes uma redução orçamental para as 
organizações. O cenário da contratualização da missão do CAA, a uma empresa civil, 
mostrou-se detentor dos requisitos necessários à missão em causa, apresentando também 
custos interessantes face aos despendidos atualmente com o SA Chipmunk.  
Aliado à redução dos custos, este cenário elimina os riscos de paragem súbita da 
atividade de voo apresentados pela atual frota do CAA da AFA. 
No que diz respeito à qualidade do serviço proposto, as empresas analisadas 
cumprem os requisitos necessários ao tipo de operação, sendo necessário haver o cuidado 
na escolha da aeronave para garantir que satisfaz o espetro de missões do CAA.  
Podemos com segurança responder à PD3 → “Em que medida será vantajoso a 
contratualização da missão do CAA/FAA a uma empresa civil?”: afirmando que, pelo 
exposto anteriormente, é vantajosa a contratualização da missão do CAA a uma empresa 
civil desde que tidos os devidos cuidados na elaboração do contrato, no sentido de 
salvaguardar os interesses da FAP e a qualidade da instrução de voo ministrada na AFA. 
Respondidas que estão as PD’s e verificadas as hipóteses apresentadas podemos 
responder então à questão central desta investigação: “Em que medida o atual SA ao 
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serviço do CAA/AFA constitui a melhor solução para cumprir, nos próximos dez anos, 
os requisitos necessários ao cumprimento da missão?”; afirmando que efetivamente o 
Chipmunk não se mostra como a melhor solução para a continuidade da AAC da AFA. 
Mostramos que apresenta fragilidades importantes na sua sustentabilidade, podendo a 
qualquer momento a AAC ficar comprometida. 
Uma vez que este tipo de atividade aérea é considerado como central para a 
manutenção das baixas taxas de atrição no tirocínio de voo, foi objetivo desta investigação 
proporcionar uma solução capaz de lhe dar continuidade. Assim chegamos à conclusão que 
a melhor solução estudada para resolver este problema é a contratualização de aeronaves a 
uma empresa civil por forma a garantir ao CAA os meios aéreos necessários. 
 
  




O SA Chipmunk está ao serviço da FAP há já 61 anos. Sofreu ao longo destes 
muitos anos de atividade bastantes modificações, estas permitindo a possibilidade de 
operar a aeronave em condições de segurança. O Chipmunk foi desativado em 1990, com 
a chegada do novo SA Epsilon, mantendo-se apenas alguns exemplares para apoio à 
atividade de planadores da AFA. 
Em 1997 foi tomada a decisão de remotorizar os “velhos” Chipmunk, com motores 
mais potentes procurando melhorar a sua performance no reboque dos planadores da AFA. 
Nessa altura, e aproveitando esta grande modificação das aeronaves, a FAP decide 
modificar mais aeronaves (sete no total) para as introduzir na AAC da AFA, até então 
equipada somente com planadores. 
Passados 14 anos da sua introdução na AFA a frota apresenta-se envelhecida, sendo 
necessário equacionar o futuro da AAC da academia. Importa por isso, avaliar o potencial 
disponível da frota Chipmunk de forma a equacionar a sua capacidade de continuidade ao 
serviço daquela instituição de ensino militar, e caso isso não seja possível, encontrar uma 
solução que garanta a continuidade da AAC da AFA. 
O Chipmunk apresenta graves problemas de sustentabilidade, provocados, em 
primeiro lugar, pela sua idade avançada, pela inexistente cadeia logística e existência de 
uma série de componentes da estrutura a chegar ao fim do seu ciclo de vida, exigindo uma 
tomada de decisão sobre a sua substituição ou paragem da frota. 
Como foi demonstrado no primeiro capítulo deste trabalho, mesmo efetuando o 
investimento necessário à substituição desses componentes estruturais da aeronave, existe 
um problema relacionado com a indisponibilidade de sobressalentes. Como após a 
remotorização efetuada com kits adquiridos a uma empresa não reconhecida pela fábrica 
DHSL, esta fornece apenas apoio referente aos componentes originais da aeronave. Existe, 
como referido no primeiro capítulo, um problema com os componentes fornecidos por 
estes kits que estão referenciados com P/N que apenas a empresa IMC Aerospace era capaz 
de estabelecer correspondência com os existentes no mercado e dada a falência desta 
empresa e a consequente impossibilidade de contacto com a mesma, a FAP tem um 
problema por solucionar. 
Assim, através da análise das listas de stocks de sobressalentes conhecidos no 
mercado, do apuramento do potencial disponível dos componentes mais críticos e 
analisando as TNS emitidas pela DHSL foi possível concluir que apesar de se investir no 
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cumprimento das mesmas para substituir os componentes em fim de vida, não é possível 
garantir a sustentação da frota, uma vez que esta pode a qualquer momento parar por falta 
de sobressalentes. Inviabilizando deste modo a hipótese nº1, e dando resposta à PD1, 
afirmando que não é exequível a operação sustentada do SA Chipmunk por um período de 
dez anos. 
A segunda hipótese pretendia estudar a possibilidade da utilização de um possível 
superavit de horas de voo na frota Epsilon que pudesse absorver o regime de esforço do 
CAA, passando assim o Epsilon a voar também ao serviço do CAA da AFA. 
Foi possível concluir, dos indicadores recolhidos, que apesar de não ser fácil gerar 
o superavit necessário, o preço que esta solução acarreta é quase cinco vezes superior ao 
despendido com o atual SA ao serviço da AFA. 
Foram feitas diversas entrevistas a reputados oficiais da FAP, com comprovada 
experiencia de instrução, bem como a oficiais com responsabilidade pelas áreas de 
instrução e formação do ramo assim como responsabilidade na elaboração de doutrina, 
tentando recolher a opinião sobre o SA Epsilon e a sua capacidade técnica de executar a 
missão do CAA. 
A AAC da AFA requer uma aeronave simples de voar e operar, uma vez que a sua 
atividade de voo se caracteriza por períodos mais ou menos longos de inatividade. Se a 
aeronave que os alunos operem for demasiado complexa e rápida, induzirá a que estes 
períodos de descontinuidade no voo sejam fruto de sucessivos retrocessos na instrução 
nunca se verificando evolução na aprendizagem. Assim, é unânime nos entrevistados, que 
o Epsilon é um obstáculo demasiado elevado de ultrapassar pelos cadetes PILAV da AFA, 
nos moldes em que a atividade de voo está equacionada. 
Outro fator que importa referir relativamente ao SA Epsilon, é que, fruto da sua 
complexidade, os ESV seriam efetuados com os candidatos no lugar de trás. Esta situação 
já vivida no passado, neste SA, foi afastada por se considerar que não proporcionava a 
introdução ao meio aeronáutico adequada, nem proporcionava uma correta avaliação das 
capacidades dos candidatos a selecionar, visto que o voo com recurso a referências visuais 
era difícil do lugar de trás, e não possibilitava aos candidatos voarem em todas as fases, 
sendo as descolagem e aterragens efetuadas pelos instrutores do lugar da frente. 
Por estes motivos se concluiu que o SA Epsilon não reúne as características 
desejadas para a aeronave do CAA da AFA. Apesar de ser uma excelente aeronave de 
instrução, exige aos alunos uma elevada continuidade de voo para que a evolução da 
aprendizagem se faça de uma forma natural. 
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No segundo capítulo rejeitámos a hipótese nº2, sendo provado que o Epsilon não é 
uma aeronave indicada para o tipo de atividade aérea desenvolvida na AFA, pois é 
demasiado rápida e complexa. 
A última hipótese a testar seria a da contratualização da missão do CAA a uma 
empresa civil. Esta é uma prática que já foi usada no passado neste tipo de atividade, 
recorrendo-se à contratualização de aeronaves para efetuar os ESV aos candidatos, nos 
anos em que o Chipmunk ainda não servia a AFA. Para analisar esta hipótese foi recorrido 
ao mesmo método das entrevistas, tendo sido entrevistado o MGen Gromicho, comandante 
do CIFFA e o TCor Mateus, comandante do CAA da AFA com o intuito de perceber a 
recetividade da organização para este cenário e também para colher quais os requisitos que 
a empresa a contratualizar teria de satisfazer para salvaguardar o normal decorrer da AAC 
na AFA. 
Contactou-se duas escolas de aviação civis, procurando-se escolher duas que 
dispusessem de aeronaves diferentes ao serviço para melhor se perceber o que o mercado 
dispõe para oferecer. Abordámos a OMNI e a AWA, ambas operando no aeródromo 
municipal de Cascais. 
O contacto efetuado com as empresas foi numa base académica não constituindo 
vínculo ou garantia para formalização de contrato. Apenas foram pedidos valores de 
referência para que mais facilmente fosse possível o termo de comparação com os demais 
cenários estudados. 
Ambas as escolas têm ao seu serviço aeronaves de instrução elementar de operação 
simples, requisito essencial à aeronave a equipar o CAA da AFA. Foram relatados, a título 
de exemplo, casos de alunos com descontinuidade que logo no primeiro voo de 
recuperação mostraram já retomar níveis de proficiência anteriores, sendo na maior parte 
das vezes essa descontinuidade mais difícil de recuperar noutras áreas da instrução que não 
o handling da aeronave. 
Foi demonstrado que este cenário permite satisfazer todos os requisitos necessários 
à operação do CAA, sendo o que apresenta menos riscos e ameaças a uma operação 
sustentada da atividade de voo. 
Contudo percebe-se também que será necessário algum cuidado na elaboração de 
um contrato deste tipo, garantindo a inclusão de cláusulas contratuais que permitam a 
diminuição do impacto de alguns desses riscos ou ameaças. 
Testadas que estão as três hipóteses e respondidas as PD podemos com segurança 
responder à pergunta central deste trabalho: “Em que medida o atual SA ao serviço do 
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CAA/AFA constitui a melhor solução para cumprir, nos próximos dez anos, os 
requisitos necessários ao cumprimento da missão?”; afirmando que o SA Chipmunk não 
assegura os requisitos de operação nos próximos dez anos do CAA da AFA, graças à 
imprevisibilidade da sua sustentação. 
Este estudo permitiu a compilação de indicadores de uma forma metódica e 
rigorosa que permitiram avaliar o atual estado do SA Chipmunk, assim como analisar os 
cenários mais possíveis para a sua substituição. Recorde-se que a escolha dos cenários 
alternativos foi influenciada pela conjuntura económica da atualidade, e pela existência em 
LPM de um conjunto de programas de modernização de outras frotas ou sistemas que 
aguardam libertação de verbas, ficando este caso com prioridade mais baixa. 
A solução apresentada como a mais indicada deve, por este motivo, ser encarada 
como provisória enquanto não for possível a aquisição de um novo sistema de armas, para 
equipar a AFA e o seu CAA ou executado um estudo custo/beneficio. 
Concluímos este trabalho propondo como solução mais adequada, a 
contratualização da missão do CAA a uma empresa civil de aviação, recomendando-se: 
• À Divisão de Operações em coordenação com a DINST: a realização de 
um estudo de estado-maior com o objetivo de estabelecer os critérios 
essenciais e desejáveis a cumprir pela aeronave a contratualizar para 
equipar o CAA da AFA. 
• À Divisão de Operações: a elaboração de um estudo de mercado com o 
intuito de identificar as melhores ofertas para a referida contratualização, 
bem como a melhor aeronave disponível para fazer face ao leque de 
missões do CAA sendo assim possível quantificar, de uma forma objetiva, 
os valores envolvidos na contratualização da missão do CAA comparando 
com outros cenários. 
• À Divisão de Operações em conjunto com o Departamento Jurídico da 
FAP: o estudo das cláusulas contratuais referentes às horas contratualizadas 
e aos moldes em como as aeronaves serão disponibilizadas, impondo 
cláusulas de indemnização em caso do não cumprimento. Este estudo 
evitará o aparecimento de óbices e acautelará os riscos associados à 
contratualização. 
• À Divisão de Operações a preparação de um estudo de estado-maior que 
avalie o cenário da compra de um SA capaz de substituir o Chipmunk, 
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preparando a restituição à FAP da sua autonomia na aérea da instrução 
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Análise SWOT: método analítico usado em planeamento estratégico que 
consiste em efetuar uma análise da organização alvo, que pretende atingir um 
determinado objetivo. Essa análise vai ser efetuada no plano interno da organização, 
onde se vão analisar os pontos fortes (strengths) e os pontos fracos (weaknesses), e 
também num plano externo analisando as oportunidades (opportunities) e ameaças 
(threats). A matriz facilita assim o relacionamento dos fatores externos com os internos 
permitindo aproveitar os pontos fortes para fazer face às ameaças e aproveitando as 
oportunidades para colmatar os pontos fracos. 
Atividade Aérea Curricular: Atividade aérea desenvolvida na AFA, pelo curso 
da especialidade PILAV, em aeronave Chipmunk. Esta atividade aérea é curricular 
visto estar integrada no programa curricular do curso, tendo uma avaliação que 
contribui para a nota final do curso. 
Centro de Atividades Aéreas: Órgão na dependência do Comandante do Corpo 
de Alunos da AFA, responsável pela instrução de voo referente à Atividade Aérea 
Curricular e à atividade de voo complementar. 
Fator de Severidade: número a multiplicar pelas horas de voo da aeronave, a 
fim de chegar ao valor de HF, que varia com o tipo de perfil de missão, sendo que 
quanto maior for o esforço exigido à estrutura maior será o FS (ex: voo efetuado em 
linha de voo é aplicado um FS=1; numa missão de acrobacia é aplicado um FS=4). 
Horas Fadiga: número de horas de voo da aeronave multiplicado pelo Fator de 
Severidade. 
Part Number: número de referência, para cada componente/peça que integra a 
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ANEXO A - Corpo de Conceitos 
Operação Sustentada: Operação de um sistema de armas com condições de se 
manter ou conservar. Implicando uma cadeia logística e de manutenção bem estruturada e 
previsível. 
Exequível: Algo que é possível de implementar ou cumprir. Implica que os meios 
estejam disponíveis, que os óbices e riscos não comprometam o plano. 
Adequável: A solução resolve as necessidades, cumprindo com os requisitos da 
tarefa a que se destina. O espaço temporal até à sua implantação é admissível. 
Praticável: Cenário fácil de se por em prática. Implica que os meios estejam 
disponíveis, em quantidade suficiente, que atendam às necessidades e implica ainda que as 
instalações existentes sirvam à sua implantação. Deve responder se o cenário pode ser 
implantado. 
Aceitável: Os benefícios suplantam os custos, não afetando outro setores ou áreas. 
Os riscos da implantação do cenário são controlados e admissíveis. O cenário é 
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ANEXO B - Mapa Conceptual 
Pergunta Derivada 1 -“Em que medida é exequível a operação sustentada, por mais dez anos, do SA DHC1 Chipmunk?” 
HIPÓTESE CONCEITOS DIMENSÕES INDICADORES 
Não é exequível a operação 
sustentada do sistema de armas 




Número de aeronaves disponíveis 
Cadeia Logística 
Regime de esforço anual vs Fator de Severidade 
Suporte da Fabrica 




Disponibilidade dos Meios 
Óbices vs Prazos 
Aceitabilidade 
Riscos 
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Pergunta Derivada 2 – “Existe algum sistema de armas ao serviço da FAP capaz de cumprir com os requisitos da missão do 
CAA/AFA?” 
HIPÓTESE CONCEITOS DIMENSÕES INDICADORES 
O SA Epsilon cumpre os 
requisitos para efetuar 












Magnitude do custo 
Magnitude do Risco 
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Pergunta Derivada 3 – “Em que medida será vantajoso a contratualização da missão do CAA/FAA a uma empresa civil?” 
HIPÓTESE CONCEITOS DIMENSÕES INDICADORES 
A contratualização da 
missão do CAA/AFA a 








Necessidades do CAA 





Magnitude do custo 
Resultados vs custos 
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ANEXO C - Guião das Entrevistas 
a. Entrevista ao Sr. TEN. Ivo Pires 
Sustentabilidade da frota Chipmunk foi o título da entrevista com o Sr. TEN. 
ENGAER Ivo Pires, gestor de frota do SA Chipmunk, decorrida no dia 4 de 
novembro 2011 e procurou recolher o ponto de situação da referida frota. 
Guião das perguntas: 
• Como classifica o SA Chipmunk relativamente à sua sustentação? 
• Qual o regime de esforço anual que a frota efetua? 
• Que problemas pode apontar que possam comprometer essa 
sustentabilidade? 
• Como é o suporte da fábrica DHSL? 
• Que tipo de suporte fornece a empresa responsável pela remotorização 
efetuada em 1997? 
• Qual o objetivo da modificação que está a decorrer à barra central e aos 
fittings das asas? 
• O que são os kits H288 e H289? 
• Qual a extensão em HF proporcionam esses kits e qual o montante do 
investimento? 
• Que problemas podem surgir pelo facto de os P/N dos componentes terem 
sido alterados? 
• O que é o FS, e em que medida isso afeta as HF acumuladas? 
• A FAP já implementou a TNS 138 issue 6? 
• Porque motivos os FS apresentados no Boletim de Serviço elaborado pela 
DMSA são diferentes dos impostos pela TNS 138 issue 6? 
b. Entrevista ao Sr. MAJ. Natalino Pereira 
Entrevista realizada no dia 24 de novembro de 2011, ao abrigo do tema, Integração 
do Epsilon AAC da AFA. O MAJ. Pereira é o atual comandante da esquadra que opera a 
aeronave Epsilon (Esquadra 101), possui uma larga experiência como piloto instrutor 
nesta aeronave e é o autor de um trabalho de investigação com o tema: A Realização do 
Tirocínio pela Academia da Força Aérea Portuguesa 
Guião das perguntas: 
• O que pensa sobre a integração da aeronave Epsilon na AAC da AFA? 
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• Acha que o Epsilon possui as características necessárias para cumprir com 
sucesso essa missão? 
• Como pensa que a descontinuidade, que caracteriza a AAC, pode afetar a 
performance e evolução dos alunos? 
• Considera que a performance do Epsilon pode agravar as consequências 
dessa descontinuidade? 
• A frota possui potencial para, se necessário, executar as horas de voo 
atribuídas ao Chipmunk? 
• Seria necessário reforçar a esquadra com pilotos instrutores? 
• Que vantagens vê a uma introdução do Epsilon na AAC? 
• Acha que os alunos chegariam mais bem preparados ao tirocínio se voassem 
esta aeronave durante a AFA? 
c. Entrevista ao Sr. TCOR. Luís Mateus 
Entrevista efetuada no dia 16 de dezembro de 2011, com o tema: Atividade aérea 
curricular na AFA. O Sr. TCOR Luís Mateus é o comandante do CAA e possui mais de 
2000 horas de voo como piloto instrutor de Epsilon. 
Guião de perguntas: 
• Em que moldes se processa a AAC dos alunos da AFA? 
• Quantas horas de voo efetuam eles por semestre? 
• Porque ocorre a descontinuidade de voo que menciona? 
• Num cenário em que o Chipmunk já não seria capaz de cumprir a atual 
missão, o que acha da introdução do Epsilon em sua substituição? 
• Porque considera o Epsilon uma aeronave demasiado exigente para esta 
atividade? 
• Não acha que seria vantajoso aos alunos voarem na mesma aeronave onde 
vão efetuar o tirocínio? 
• O que pensa da contratualização da missão do CAA? 
• Que tipo de características deve ter a aeronave substituta do Chipmunk? 
• Que riscos encontra no cenário de contratualização? 
• Consideram mais adequado um cenário de contratualização do que a 
introdução do Epsilon na AFA? 
• Que cuidados devem ser observados para minimizar os riscos que 
mencionou? 
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d. Entrevista a Sua Ex.ª Sr. MGEN. Carlos Gromicho 
Entrevista conduzida no dia 10 de fevereiro de 2012, com o tema: Fase I de 
instrução na AFA. O entrevistado, Sr. MGEN. Gromicho respondeu na qualidade de 
comandante do CIFFA. 
Guião de perguntas: 
• Qual a importância, para a FAP, a manutenção da atividade de voo na AFA? 
• O que pensa da possibilidade de o Epsilon substituir o Chipmunk na 
AAC, acumulando a atual missão. 
• Que vantagens/desvantagens vê no cenário de introdução do Epsilon na 
AFA? 
• Como avalia a hipótese de contratualização de aeronaves para o CAA da 
AFA? Que riscos identifica a esse cenário? 
• Considera a acrobacia essencial na AAC da AFA? 
• Quais as características/requisitos que a aeronave que substituir o 
Chipmunk deve cumprir? 
• Qual o feedback dado pelos 14 anos de operação do Chipmunk ao serviço 
do CAA. 
e. Entrevista ao Sr. TCOR. Martins 
Entrevista realizada ao TCOR Martins da Divisão Recursos, de no dia 16 de abril 
2012 condicionada ao tema: Custos das horas de voo. 
Guião das perguntas: 
• Qual o custo da hora de voo do Chipmunk? 
• O que inclui esse valor? 
• Qual o custo da hora de voo do Epsilon? 
• O que inclui esse custo? 
• Esses valores variam anualmente, a que ano se reportam os valores 
fornecidos? 
f. Entrevista à Sra. MAJ. Teresa Cabral 
Entrevista conduzida no dia 22 de fevereiro de 2012 sobre o tema: Sustentação da 
frota Chipmunk. A MAJ. Cabral está colocada na DEP e participou em alguns estudos 
efetuados sobre a frota Chipmunk. 
Guião de perguntas: 
• Como classifica o SA Chipmunk relativamente à sua sustentação? 
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• Que problemas pode apontar que possam comprometer essa 
sustentabilidade? 
• Qual o objetivo da modificação que está a decorrer à barra central e aos 
fittings das asas? 
• Que problemas podem surgir pelo facto de os P/N dos componentes terem 
sido alterados? 
• Que tipo de estudos são necessários para substituir uma peça que não se 
conheça o seu verdadeiro P/N? 
• Porque motivos os FS apresentados no Boletim de Serviço elaborado pela 
DMSA são diferentes dos impostos pela TNS 138 issue 6? 
• A DEP equaciona adotar a nova TNS 138 issue 6 ou continuar a adotar o 
boletim de serviço emitido pela DMSA? 
• Como classifica a sustentabilidade da frota Chipmunk? 
• Que riscos existem a essa sustentabilidade? 
g. Entrevista ao Sr. Renato Pinheiro (Proprietário da AWA) 
Entrevista ao Sr. Renato Pinheiro, diretor e dono da escola de aviação AWA, 
realizada no dia 13 de fevereiro de 2012, sobre o tema: Contratualização de aeronaves para 
o CAA da AFA. 
Guião de perguntas: 
• Considera que o Grob 115 é uma boa aeronave de instrução elementar? 
Porquê? 
• O Grob consegue abranger o espetro de missões do Chipmunk? Pode fazer 
acrobacia? 
• Qual a recetividade da AWA para um cenário de contratualização por parte 
da FAP de aeronaves para a AFA? 
• Qual o custo da hora de voo do Grob? Esse custo inclui o quê? 
• Que contrapartidas poderá a FAP fornecer, que considere interessantes para 
uma eventual negociação de valores de contrato? 
• O Grob é uma aeronave de operação simples? Acha que seria um obstaculo 
à descontinuidade de voo característica da AAC da AFA? 
• É uma aeronave fácil de voar? 
h. Entrevista ao Sr. Joaquim Oneto (Diretor da OMNI) 
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Entrevista efetuada ao Sr. Joaquim Oneto, diretor da escola de aviação OMNI, 
realizada no dia 12 de fevereiro de 2012, cujo tema foi: Contratualização de aeronaves de 
instrução elementar por parte da FAP. 
Guião de perguntas: 
• Considera que o Cessna 152 é uma boa aeronave de instrução elementar? 
Porquê? 
• O Cessna 152 consegue abranger o espetro de missões do Chipmunk? Pode 
fazer acrobacia? 
• O que sugere para ultrapassar o facto do Cessna 152 não poder fazer 
acrobacia? 
• A introdução de outra aeronave só para a parte acrobática implica uma nova 
qualificação e novo curso teórico? 
• Qual a recetividade da OMNI para um cenário de contratualização por parte 
da FAP de aeronaves para a AFA? 
• Qual o custo da hora de voo do Cessna 152? Esse custo inclui o quê? 
• Que contrapartidas poderá a FAP fornecer, que considere interessantes para 
uma eventual negociação de valores de contrato? 
• O Cessna 152 é uma aeronave de operação simples? Acha que seria um 
obstaculo à descontinuidade de voo característica da AAC da AFA? 
• É uma aeronave fácil de voar? 
 
 




APENSO 1 – Boletim de Serviço Rotina 
 
 











































































































APENSO 2 – Chipmunk Stock Listing 
Esta lista, fornecida pelo gestor de frota do Chipmunk, pretende chamar à atenção 
da quantidade de sobressalentes disponíveis num dos fornecedores conhecidos. Alerta-se 
para a coluna das quantidades em stock, sendo indiferente a referência do artigo e sua 
correspondência. A título de exemplo são disponibilizadas quatro das dez páginas do 
documento, onde foram assinalados alguns valores com quantidades disponíveis muito 
baixas. 
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